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Historische Aspekte der wasserbaulichen Prägung des 
Abschnittes um Lenzen
Historical Aspects of Hydraulic Engineering Measures in the 
Lenzen Section
Dipl.-Ing. (FH) Roland Schneider, Wasser- und Schifffahrtsamt Magdeburg
landscape has been restructured in the past and why 
is essential in order to understand the processes and 
problems of the present. A knowledge of its historical 
evolution constitutes a crucial basis for decisions 
regarding future measures.
1 Einleitung
Introduction
In diesem Beitrag wird der Prozess der wasserbau-
lichen Fixierung des Mittelwasserbettes in der zweiten 
Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts beschrieben und 
mit ausgewählten Fallbeispielen inhaltlich untersetzt. 
Diese Fallbeispiele beziehen sich auf den Strecken-
abschnitt zwischen der alten Havelmündung bei El-km 
431,3 und Gorleben bei El-km 493,0. Hierbei wird unter 
Berücksichtigung der Deichrückverlegung Lenzen der 
Streckenbereich ober- und unterhalb der Stromkrüm-
me am „Bösen Ort“ schwerpunktmäßig betrachtet. Der 
Streckenbereich zwischen der alten Havelmündung 
und Gorleben ist in besonderem Maße dafür geeignet, 
die wasserbaulichen Zusammenhänge im Verlauf der 
Mittelwasserregelung zu erklären. Dies hängt vor allem 
damit zusammen, dass in diesem Streckenbereich der 
Mittelelbe die höchste Variantenvielfalt an Regelungs-
bauwerken vorhanden ist (vergl. Bild 5). 
In verschiedenen historischen Publikationen wurde 
wiederholt auf die sogenannten „wandernden Sänder“ 
(Klaus, 1949; Arp und Hirsch, 1935; Arp, 1930) und die 
daraus resultierende, teilweise instabile und stark ver-
änderliche Lage des Talweges hingewiesen. 
Die grundsätzlichen Veränderungen im Gewässerbett 
zwischen nicht ausgebauter Elbe, Mittelwasser- und 
Niedrigwasserausbau zeigt Bild 1.
Die heutige Kulturlandschaft wurde durch den Men-
schen über eine lange Zeit gestaltet. Die deutsche Mit-
telelbe ist grundlegend durch den Wasserbau im 19. / 
Anfang 20. Jahrhundert geprägt. Für den Elbeabschnitt 
zwischen Havelmündung und Gorleben, in dem die 
Deich rückverlegung Lenzen ausgeführt wurde, werden 
im Folgenden wesentliche wasserbauliche Maßnah-
men im Mittelwasserbett hinsichtlich Planungszielen, 
Bauausführung und Wirkungen auf die Strömung und 
den Geschiebetransport erläutert. Hierbei werden 
schwerpunktmäßig Beispiele im Streckenbereich ober- 
und unterhalb der Stromkrümme am „Bösen Ort“, der 
sich innerhalb des Abschnitts der Deichrückverlegung 
Lenzen befindet, betrachtet. Da der Fluss auf wasser-
bauliche Maßnahmen nur langsam reagiert, ist das Wis-
sen um die Ziele und die Art von Umgestaltungen der 
Flusslandschaft in der Vergangenheit wichtig, um heute 
Prozesse und Probleme zu verstehen. Für die aktuelle 
Entscheidung hinsichtlich von Maßnahmen sind die 
Kenntnisse vergangener Entwicklungen unerlässlich.
The modern-day cultural landscape has been shaped 
by human intervention over a long period of time. The 
German Middle Elbe was fundamentally influenced by 
hydraulic engineering measures in the 19th and early 
20th centuries. The planning objectives, construction 
methods, and repercussions for the current as well as 
for sediment transport of the principal hydraulic engi-
neering measures in the main channel are described 
in the following for the section of the Elbe between the 
mouth of the Havel and Gorleben, including the Len-
zen dike relocation. Particular consideration is given to 
examples in the reaches upstream and downstream of 
the bend in the river at „Böser Ort“, which is situated 
in the same part of the river as the Lenzen dike relo-
cation. Since the Elbe only reacts slowly to hydraulic 
engineering measures, an awareness of how the river 
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Bild 1: Unterschiedliche Ausbauzustände – schematisch 
Figure 1: Diagrammatic comparison of development statuses
Bild 2: Preußisches Urmesstischblatt von 1843 (Quelle: Staatsbibliothek zu Berlin – Preußischer Kulturbesitz / bearbeitet 
von Schneider/Schatton)
Figure 2: Original Prussian plane table map dated 1843 (source: Potsdam City and State Library / edited by Schneider/Schatton)
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Die Karte in Bild 2 zeigt den Stromzustand der Elbe 
in einem Streckenabschnitt bei Wittenberge in einem 
noch nahezu ungeregelten Zustand. Nur an wenigen 
Stellen oberhalb des Streitwerders sind erste Buhnen 
erkennbar. Auf der rechten Bildseite rot markiert sind 
frühere bekannte oder vermutete Elbverläufe. 
Hier ist erkennbar, dass sich die Dörfer Garsedow, Zwi-
schendeich und Schadebeuster zumindest zeitweise 
linkselbisch befunden haben. Erst etwa ab 1850 wer-
den die Ufer umfassend so gestaltet, dass das Gewäs-
serbett dauerhaft in seiner Linienführung festliegt. Der 
oberhalb von Wittenberge gelegene Streitwerder, eine 
Insel mitten im Strom, wird im Verlauf des Elbeausbaus 
zur Halbinsel und verschwindet später gänzlich. Der 
Wittenberger Fröhlenwerder, damals ebenfalls eine In-
sel, ist heute linkselbisch. Die Beseitigung der starken 
Veränderlichkeit der Elbläufe hat das Wirtschaftsleben 
vereinfacht. Die ökologisch wertvolle Dynamik wurde 
jedoch durch die Festlegung der Elbufer vermindert.
2 Der Mittelwasserausbau
Extension of the main channel
Die Hauptphase der „Mittelwasserregulierung“ ist in die 
zweite Hälfte des 19. Jahrhunderts einzuordnen, wobei 
ca. 70 % aller Buhnen, also der weitaus überwiegende 
Teil aller Bauwerke, im Zeitraum von 1860 bis 1890 er-
richtet wurde. Die Landvermesser und Zeichner histo-
rischer Stromkarten vermerkten in der Regel das Bau-
jahr der Buhnen auf den Stromkarten. 
Die frühesten Eintragungen zeigen die Jahreszahl 1828, 
zumindest für den Bereich der Prignitz. Aus historischen 
Überlieferungen geht hervor, dass Buhnen oder buh-
nenartige Bauwerke (Stackwerke) schon deutlich früher 
errichtet wurden, jedoch dienten sie eher der Landsi-
cherung oder -gewinnung. Etwa ab 1850 waren infolge 
der allgemeinen Industrialisierung und Technisierung in 
Deutschland Erkenntnisse auf dem Gebiet der Hydro-
logie und Hydromechanik soweit verfügbar, dass sie 
bewusst für die Stromregelung in Anwendung gebracht 
werden konnten. 
Der historische Kartenausschnitt in Bild 3 zeigt eine 
Rechts- und eine anschließende Linkskrümmung im sog. 
Rühstädter Bogen. Die Doppelkrümme war für diesen 
relativ frühen Zeitraum um 1843, im Vergleich mit ande-
ren Streckenabschnitten, schon sehr gut befestigt. Die 
starke hydromechanische Beanspruchung, vor allem 
der einbuchtenden Ufer (Prallhang), war ganz offen-
sichtlich der Grund für eine zielstrebige Fixierung des 
Gewässerbettes. Weiterhin wollte man ein Mäandrieren 
des Stromes an dieser Stelle nachhaltig unterdrücken. 
Dies geschah auch zum Schutz gegen Landverlust und 
diente damit dem Eigentumserhalt der Landwirte. 
Der unmittelbare Bereich des Krümmungswechsels am 
Uhlenkrug war und ist noch immer ein Schwachpunkt 
für die Bildung von Eisversetzungen. Ungünstige Se-
dimentablagerungen (Mittelsänder) an dieser Stelle 
waren in der Vergangenheit oft der Ausgang für Eis-
versetzungen. Der rote Punkt (Uhlenkrug) bezeichnet 
die Lage einer ehemaligen Treidlerstation. Zum über-
wiegenden Teil verlief der ca 1,5 m breite Treidlerpfad 
(Leinpfad) am linken Ufer.
Beim direkten Vergleich der beiden Stromzustände im 
Bereich Lenzen (1855 bis 1900, Bild 4) offenbart sich 
die ganze Komplexität und Tragweite der Gewässerbett 
umgestaltenden, wasserbaulichen Eingriffe.
Bild 3: Preußisches Urmesstischblatt von 1843 – Strecken-
bereich Gnevsdorf und Hinzdorf (etwa El-km 438 
bis 450) (Quelle: Staatsbibliothek zu Berlin – Preu-
ßischer Kulturbesitz / bearbeitet von Schneider)
Figure 3: Prussian plane table map dated 1843 – reach 
between Gnevsdorf and Hinzdorf (roughly Elbe 
kilometers 438 to 450) (source: Potsdam City and 
State Library / edited by Schneider)
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Als maßgebendes Kriterium zur Bewertung des Aus-
bauszustandes gilt die Soll- oder Normalbreite, auch 
Streichlinienbreite, wobei hier noch zwischen der Mit-
telwasser- und der Niedrigwasserstreichlinienbreite 
zu unterscheiden ist. Theoretisch gäbe es sogar noch 
eine dritte Form, nämlich die der Hochwasserstreichli-
nienbreite. Betrachtet man die vorhandenen Streichli-
nienbreiten bei Mittelwasser zwischen der alten Havel-
mündung und Gorleben, dann weist zum Beispiel ein 
ca.17  km langer Streckenabschnitt unterhalb Wahren-
berg bis unterhalb der Stromkrümme am „Bösen Ort“ 
(El-km 461,3 bis 478,5) örtlich begrenzte Streichlinien-
überbreiten von bis zu 25  m auf. Hinzu kommt, dass 
häufig die Zwischenbuhnen (a-Buhnen) fehlen, sodass 
zumindest partiell eher die Merkmale eines unverdich-
teten, lückenhaften Mittelwasserausbaues vorliegen. 
Die Zwischenbuhnen wurden nach der abgeschlos-
senen Grundfixierung des Mittelwasserbettes zeitver-
setzt, etwa 20 bis 30 Jahre später, im Zuge der weiteren 
Verdichtung des Mittelwasserausbaues errichtet. Unter 
Zugrundelegung früherer Ausbauentwürfe ergibt sich 
für den Streckenabschnitt El-km 422,8 bis 502,2 ein 
Fehlbestand von 103 Zwischenbuhnen. Dies würde ei-
ner Quote von etwa 8 % entsprechen. Problematisch für 
die Stabilität der Fahrrinne wird es immer dann, wenn 
eine Kombination von Überbreiten und fehlenden Zwi-
schenbuhnen auftritt. Die dadurch entstehenden loka-
len Aufweitungen des Abflussquerschnittes führen fast 
immer zu unerwünschten Geschiebeablagerungen und 
damit zur Verminderung der möglichen Abladetiefen für 
die Schifffahrt. 
Dass es gerade in diesem Streckenabschnitt zu einer 
doch erheblichen Häufung von Ausbaurückständen 
gekommen ist, hat mehrere Ursachen. Zum einen ist 
der ausbaurelevante Wasserbau ab 1939 fast vollstän-
Bild 4: Stromabschnitt bei Lenzen vor und nach der Elberegelung  (Quelle: WSA Magdeburg / bearbeitet von Schneider)
Figure 4: Reach near Lenzen before and after regulation of the Elbe (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / 
edited by Schneider)
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dig zum Erliegen gekommen, was hier insofern proble-
matisch war, als der Ausbau nicht so weit fertig gestellt 
war, wie in den Elbeabschnitten oberhalb der Havel-
mündung. Zum anderen sind nach Kriegsende durch 
die schwache Wirtschaftskraft der DDR und die Hemm-
nisse der innerdeutschen Grenzelbe Ausbauziele nicht 
mehr konsequent verfolgt worden. Ab 1990 waren die 
politischen Rahmenbedingungen für eine weitere Ver-
dichtung der Regelungsbauwerke nicht mehr gege-
ben. 
Bild 5 stellt beispielhaft eine Auswahl der wasserbau-
lichen Werkzeuge der Stromregelung dar, so wie sie 
in Kombinationen oder in Mischformen von Quer- und 
Längsbauwerken (das klassische Parallelwerk und 
Deckwerk fehlen in Bild 5) vor allem im Bereich der 
unteren Mittelelbe zur Ausführung gekommen sind. Zu-
sätzlich sind verschiedene Schwellenarten (Regelungs-
bauwerke im Bereich der Flusssohle) zu erwähnen. 
Kopfschwellen (siehe Bild 21) sind Werkzeuge der 
Niedrigwasserregelung und wurden nur in einem etwa 
3 km langen Streckenabschnitt unterhalb Lenzen im 
Jahr 1937 realisiert. Grundschwellen sind Bestandteil 
früherer Planungsunterlagen zum Verbau von Übertie-
fen im Bereich scharfer Stromkrümmen, in der Regel 
im Zusammenhang mit Deckwerken. Im Streckenbe-
reich El-km 422,8 bis 502,2 ist eine Errichtung von 
Grundschwellen jedoch nicht nachweisbar. Selbst 
hoch auflösende Flächenechogramme geben keinen 
Hinweis auf eventuell vorhandene Reststrukturen. 
Dies ist insofern bemerkenswert, weil einem Bericht 
Bild 5: Unterschiedliche Buhnenformen bei Wootz / Luftbild (Quelle: WSA Magdeburg / bearbeitet von Schneider)
Figure 5: Various types of groyne near Wootz / aerial photograph (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / 
edited by Schneider)
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der Elbstrombauverwaltung aus dem Jahr 1895/96 
konkrete Hinweise zur Errichtung von Grundschwellen 
zu entnehmen sind.
Wenn beim Ausbau die Errichtung sehr langer Buhnen 
notwendig wurde, hat man aus Gründen der Wirtschaft-
lichkeit versucht, die Anzahl der Uferanbindepunkte zu 
reduzieren. Hieraus entstanden Sonderbauformen wie 
einfache oder doppelte Hakenbuhnen (Bild 5). Das Luft-
bild von einem Streckenabschnitt bei Wootz (El-km 490) 
zeigt sehr anschaulich unterschiedliche Ausführungs-
formen von Hakenbuhnen.
Bild 6 zeigt einen Ausschnitt aus einem Stromkarten-
handatlas der ehemaligen Wasserbauinspektion Len-
zen. Es ist ein etwa drei Kilometer langer Elbeabschnitt 
von Schnackenburg bis zum Ausgang der Stromkrüm-
me am „Bösen Ort“. Die Karte stellt etwa den Stromzu-
stand von 1870 dar. 
Die mit Bleistift handschriftlich geführten Einträge zei-
gen die Ergebnisse einer Stockpeilung (Peilstiche) bei 
der Suche nach einem günstigen Fahrrinnenverlauf 
(Talweg). Die eingezeichneten Zwischenbuhnen und 
Buhnenvorstreckungen deuten auf einen geplanten 
Sollausbauzustand hin. Die Streichlinienbreite liegt bei 
diesem Entwurf etwa bei 245 m. 
Bis etwa 1890 wird eine weitere Einschränkung der 
Streichlinienbreite unterhalb der Alandmündung auf 
203 m erfolgen. Oberhalb der Alandmündung wird sie 
auf 196  m festgelegt werden. Die Art und Weise der 
Einträge, sowie die kartierten Mittelwasserstreichlinien, 
lassen die Vermutung zu, dass sie von Wasserbaumeis-
ter Alexander Wilberg (Salomon) ausgeführt wurden. 
Alexander Wilberg war von 1861 bis 1871 Wasserbau-
meister in Lenzen und hat maßgeblich den Elbeausbau 
in diesem Zeitraum organisiert. Insgesamt wurde in die-
sem Streckenabschnitt der Mittelwasserausbau nicht 
konsequent zu Ende geführt. Speziell am Ausgang der 
Stromkrümme bei El-km 478 bestehen nach wie vor 
partielle Streichlinienüberbreiten.
Der Vergleich der linken und rechten Seite von Bild 7 
verdeutlicht sehr anschaulich 40 Jahre Wasserbauge-
schichte (1866 bis 1906). Es handelt sich um einen etwa 
zwei Kilometer langen Elbeabschnitt von Schnacken-
burg bis zum oberen Eingang in die Stromkrümme am 
„Bösen Ort“. Die stärksten wasserbaulichen Aktivitäten 
zur Fixierung des Gewässerbettes sind hier zwischen 
1860 und 1890 zu verzeichnen. Der Baufortschritt in 
diesen 30 Jahren war so groß, dass die Darstellungen 
in den historischen Karten oftmals den realen örtlichen 
Verhältnissen zeitlich hinterherhinken.
Bild 6: Historischer Handatlas ehem. Wasserbauinspekti-
on Lenzen (Quelle: WSA Magdeburg)
Figure 6: Historical hand atlas published by the former Wa-
ter Inspection office in Lenzen (source: Waterways 
and Shipping Office Magdeburg)
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3 Bauweisen
Construction methods
Buhnen wurden an der Elbe als Mittelwasserbauwerke 
erstellt. Das bedeutet, dass die Buhnenköpfe in Höhe 
des langjährigen Mittelwassers ausgeführt wurden. Die 
mittlere Bauhöhe der Buhnen von der Gewässersohle 
bis zur Bauwerksoberkante beträgt etwa 3 m. Am Prall-
hang (in der Grube) wurden bei Übertiefen aber Bau-
höhen von bis zu 6 m erreicht. Im 79,4 km langen Stre-
ckenabschnitt der E 8 zwischen Havelberg und Dömitz 
(El-km 428,2 bis 502,2) befinden sich 1.247 Buhnen mit 
einer mittleren, hydraulisch noch wirksamen Bauwerks-
länge von 64,7 m. Die wirksame Buhnenlänge ist mit der 
wasserbaulich zu unterhaltenden Länge des Buhnen-
körpers identisch. Die ursprünglichen Bauwerkslängen 
der Buhnenkörper (auch Bauwerkssolllänge) bis zum 
Buhnenwurzelstein waren natürlich im Errichtungsstadi-
um deutlich größer. Buhnenkörperlängen von mehr als 
250  m waren durchaus keine Seltenheit. Würde man 
alle wirksamen Buhnenkörper im Streckenbereich der 
E 8 hintereinander aufreihen, ergäbe sich eine Gesamt-
länge von 80,6  km (1.247 Buhnen x 64,7  m). Die ver-
landeten Buhnenkörper im Elbevorland sind als Rest-
strukturen teilweise nur mit geschultem Auge oder in 
hochauflösenden Luftbildern auszumachen. 
63 % der Buhnen in diesem Streckenbereich haben 
auch heute noch ihre ursprünglichen, in Sandstein oder 
Granit gepflasterten Buhnenköpfe (Bild 8). Diese traditi-
onelle Befestigungsart ist besonders widerstandsfähig 
gegen Eisschurf und Eisschub. Das Großpflaster aus 
Sandstein oder Granit wurde in der Art einer Gewölbe-
decke von unten nach oben zusammengefügt, sodass 
sich durch das Eigengewicht eine Grundspannung im 
Pflasterverbund aufbaut. Das Alter der gepflasterten 
Bild 7: Historischer Stromkartenausschnitt bei Schnackenburg (ca. El-km 475) von 1866 (links) bzw. 1906 (rechts) 
(Quelle: WSA Magdeburg) / bearbeitet von Schneider)
Figure 7: Section of a historical river map at Schnackenburg (roughly Elbe kilometer 475) dated 1866 (left) resp. dated 1906 
(right) (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / edited by Schneider)
Bild 8: Traditionell gepflasterter Buhnenkopf
Figure 8: Traditional paved groyne head
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Buhnenköpfe beträgt bis zu 150 Jahre. Sie haben die 
geometrische Form eines Ellipsoidenstumpfes. Die 
Pflasterfugen übernehmen auch eine Filterfunktion und 
durch sie erfolgt der Druckaustausch bei rasch stei-
genden oder fallenden Wasserständen. Bei Instandset-
zungen werden die Fugen deshalb vorzugsweise mit 
Kies der Körnung 8/16 mm ausgefüllt.
Schätzungsweise 80 % aller Buhnen an der Mittelelbe 
sind in Faschinensinkstück- und Packwerksbauweise 
errichtet (Bild 9). Sie stellt für den Zeitraum der Mittel-
wasserregelung (etwa 1830 bis 1900) die Standardbau-
weise dar. Wie schon der Name beschreibt, waren Fa-
schinensinkstücke und -packwerk die Hauptbaustoffe 
und bildeten das Fundament und Rückgrat der Buhne. 
Sie waren in der technologischen Reihenfolge beim 
Bauablauf auch die ersten Baustoffe, die in das Bau-
werk eingebracht wurden. 
Die Sinkstücke hatten die Abmessungen von etwa 
8,0  x  6,0  x  1,5  m. Bei der Herstellung der Sinkstücke 
gab es zwei Varianten. Eine Herstellungsform war die 
Vorfertigung an zentraler Stelle an Land (vgl. Bild 10), 
die andere war die schwebende Herstellung direkt 
über der Einbaustelle. In beiden Fällen wurden die 
Sinkstücke durch Steinbewurf zum Absinken gebracht. 
Manchmal wurden in Anpassung an die örtlichen Ver-
hältnisse auch beide Herstellungsformen kombiniert.
Bild 9: Die historische Faschinensinkstück- und Packwerksbauweise
Figure 9: Ballasted fascine mat and revetment methods formerly uses
Bild 10: Arbeitsprozess der Sinkstückvorfertigung an Land
Figure 10: Pre-fabrication of the fascine mats on land
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Bild 11 stellt einen kurzen Streckenabschnitt oberhalb 
Wittenberge im Stromzustand um 1900 dar. Dieser Be-
reich ist deshalb erwähnenswert, weil hier erhebliche 
Veränderungen des Stromverlaufes besonders deutlich 
nachvollziehbar werden (vgl. hierzu auch Bild 2 im Zu-
stand von 1843). Die Strukturen des früheren Verlaufes 
sind am linken Ufer durch die sog. „Alte Elbe“ und am 
rechten Ufer durch weitere Restwasserflächen erkenn-
bar. Im Zeitraum von 2007 bis 2009 wurden hier vier 
sog. Totholzbuhnen (Bilder 12 und 13) errichtet, jeweils 
zwei am rechten und linken Ufer. Mit der Errichtung 
der Totholzbuhnen erfolgte ein zielgerichteter Lücken-
schluss im Regelungssystem. Bis zu diesem Zeitpunkt 
bestanden hier erhebliche navigatorische Probleme für 
die Schifffahrt durch einen sog. „falschen Übergang“ 
mit einhergehender Minderung der Fahrrinnentiefe. Die 
fehlenden Buhnen (auch a-Buhnen) führten hier zu ei-
ner lokal begrenzten Aufweitung im Abflussquerschnitt 
und in dessen Folge zu unerwünschten Geschiebelage-
rungen in der Fahrrinne. Mit der Fertigstellung der vier 
Totholzbuhnen konnte die Schwachstelle im Fahrrin-
nenverlauf erfolgreich und dauerhaft beseitigt werden. 
Das als Experimentalbau und Pilotmaßnahme initiierte 
Projekt wurde fachlich durch die Bundesanstalten für 
Wasserbau (BAW) und Gewässerkunde (BfG) begleitet. 
Verschiedene Einrichtungen führen von Beginn bis in 
die Gegenwart Untersuchungen sowie faunistische und 
floristische Bestanderhebungen am Objekt durch.
Mit der Errichtung der vier Totholzbuhnen wurde zu-
gleich bewiesen, dass sich mit Mitteln eines sanften, 
ökologisch ausgerichteten Wasserbaues äquivalente 
hydraulische Effekte erzielen lassen. Die leichte Durch-
lässigkeit und Hinterläufigkeit der Bauwerke führt nur 
zu einer geringen Einbuße an Regelungswirkung. Das 
Projekt Totholzbuhne wurde insgesamt von dem Leit-
gedanken getragen, dass Totholz zur Naturausstattung 
der Elbe gehört und somit einen Baustoff darstellt, der 
von der Natur selbst hergestellt und geliefert wird.
Bild 11: Elbe bei Steinfelde – Stromzustand um 1900 (Quelle: WSA Magdeburg, bearbeitet durch Schneider)
Figure 11: The Elbe near Steinfelde – river status around 1900 (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / edited 
by Schneider)
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Bild 12: Experimentalbau und Pilotprojekt Totholzbuhne 
Figure 12: Experimental structure and pilot project involving a groyne made from decayed wood
Bild 13: Buhne 23a  El-km 450,55 linkes Ufer / 2009
Figure 13: Groyne 23a, Elbe kilometer 450.55, left bank / aerial photograph dated 2009
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Auch bei der Unterhaltung bestehender Buhnen werden 
zunehmend ökologische Anforderungen berücksichtigt. 
Die Zeichnung in Bild 14 zeigt in einem Halbschnitt die 
Zustände vor und nach der Instandsetzung. Grundlage 
bildet hierbei das Minimierungsgebot für die wasserbau-
lichen Eingriffe und Handlungen. Der weitgehende Erhalt 
der traditionellen Buhnenkopfpflasterungen aus Sandstein 
bis hin zu einer schonenden Uferanbindung, falls diese 
überhaupt nötig wird, ist allgemeine Praxis bei der Regel-
unterhaltung der Bauwerke. Fallweise wurden auch unter 
Berücksichtigung verschiedener Randbedingungen ehe-
malige Buhnendurchrisse zu Flutmulden mit begrenztem 
Durchflussquerschnitt umfunktioniert. Hierdurch soll die 
Strömungsvarianz in den Buhnenfeldern erhöht werden. 
Die Instandsetzungen erfolgen vom Wasser aus, sodass 
die sensiblen Uferbereiche nicht durch Baufahrzeuge ge-
schädigt werden. Teilweise werden die Steinabdeckungen 
überkiest, um eine schnellere Begrünung der Buhnenkör-
Bild 14: Ökologisch ausgerichtete Buhneninstandsetzung
Figure 14: Groyne repair according to ecological principles
Bild 15: Buhne nach Grundinstandsetzung in Schüttbauweise 
Figure 15: Concrete groyne following major repair
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per zu unterstützen. Bild 15 zeigt zum Vergleich eine ge-
schüttete Regelbuhne.
4 Festlegung der Fahrrinne
Definition of a fairway
Zur Abrundung der bisherigen Ausführungen zum Mittel-
wasserausbau werden an dieser Stelle noch einige Aus-
führungen zur geschichtlichen Entwicklung der Fahrrin-
nenerkundung und -festlegung ergänzt. Hierzu wird in Bild 
16 ein repräsentativer Streckenabschnitt oberhalb Witten-
berge vorgestellt. Das Beispiel verdeutlicht recht anschau-
lich den Prozess der Festlegung des Mittelwasserbettes 
im Zeitraum von 1848 bis 1887 in diesem Streckenbereich. 
Wenn man bedenkt, dass zu dieser Zeit getreidelt wurde, 
also die Schiffe mit bloßer Muskelkraft von Hamburg bis 
nach Dresden gegen den Strom gezogen wurden, dann 
wird die ganze Dimension dieses Abenteuers begreiflich. 
Bei der im oberen Bildteil dargestellten historischen 
Stromkarte handelt es sich um einen Entwurf, welcher 
strombaulich den Bau der Eisenbahnbrücke bei Witten-
berge (1847 bis 1851) begleiten sollte. Die Planung des 
Brückenbauwerkes machte nun auch die endgültige 
Fixierung des Mittelwasserbettes erforderlich. Mit blau-
er Doppellinie in der alten Stromkarte wurden bereits 
im Stadium der Entwurfsplanung die Mittelwasser-Soll-
streichlinien, also der zukünftige Stromverlauf, kartiert. 
Ebenfalls bereits erkennbar ist die Anordnung erster 
Regelungsbauwerke (Buhnen), die in der Karte als rote 
Striche von der Mittelwasserstreichlinie landwärts ge-
richtet, ansetzen. Es sind so genannte Querbauwerke, 
die im Winkel von 72° gegen die Fließrichtung geneigt 
sind. Direkt oberhalb der Eisenbahnbrücke befindet 
sich in Form einer Halbinsel der „Wittenberger Streit-
werder“. Eine Fahrrinne nach unserem heutigen Ver-
ständnis war noch nicht vorhanden. Bemerkenswert ist 
die Festlegung des Talweges auf Grundlage der Quer-
Bild 16: Stromzustand und Fahrrinnenverlauf oberhalb Wittenberge (Quelle: WSA Magdeburg, bearbeitet und koloriert 
durch Schneider)
Figure 16: River status and fairway course upstream of Wittenberge (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / 
edited and coloured by Schneider)
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profile. Trotzdem handelt es sich hier nur um eine Mo-
mentaufnahme bei der Zustandserfassung des Gewäs-
serbettes mit einer Verfallszeit weniger Wochen oder 
Monate.
Der untere Teil von Bild 16 zeigt den Elbeverlauf nach 
abgeschlossener Fixierung des Mittelwasserbettes 
etwa um 1900. Diese Darstellung ist mit dem heutigen 
Zustand nahezu identisch. Zum Vergleich mit dem frü-
heren Stromzustand ist die Talweglinie aus dem oberen 
Teil der Abbildung eingezeichnet (dicke rote, gestri-
chelte Linie). Sie verläuft dort, wo heute nur noch Ne-
bengewässer zu finden sind. Schwer vorstellbar, dass 
in früherer Zeit dort Schiffe fuhren. Das blaue Band im 
Stromverlauf markiert die heutige Fahrrinne. Zwischen 
dem oberen und dem unteren Teil der Abbildung liegen 
rund 50 Jahre erfolgreicher Wasserbaugeschichte. 
In der späten Phase des Mittelwasserausbaues wurden 
die wasserbaulichen Aktivitäten fast ausschließlich auf 
die Erlangung der festgelegten Soll- oder Normalbrei-
ten und einer Vergleichmäßigung bzw. Harmonisierung 
der Krümmungsradien ausgerichtet. Durch die Anrei-
cherung von Erfahrungen aus der Vergangenheit war 
man zu der Erkenntnis gekommen, dass einer Optimie-
rung der Krümmungsradien eine besondere Bedeutung 
zufällt. Theoretisch würde der Strom bei einer Abfolge 
optimierter Radien (z. B 1.200  m) (Klaus, 1949) nahezu 
von allein einen stabilen Fahrrinnenverlauf ausbilden, 
was natürlich in der Praxis aus vielerlei Gründen nicht 
umsetzbar ist. Zumindest lag es in der Absicht der da-
maligen Entwurfsplanung, die Anzahl der Fahrrinnen-
übergänge von einem zum anderen Ufer, die fast immer 
mit Flachstellen in Zusammenhang zu bringen sind, zu 
halbieren (Klaus, 1949).
Der Streichlinienentwurf in Bild 17 zeigt einen Sollaus-
bauzustand unterhalb Wahrenberg, der auch umge-
setzt wurde. Ausbaumaßnahmen bestanden in der 
Phase der Optimierung des Regelungssystems aus ei-
ner Kombination von Buhnenvorstreckungen (gelb) und 
-verkürzungen (rot). Die bestehende Bauwerkssubstanz 
Bild 17: Historischer Streichlinienentwurf für einen Streckenabschnitt unterhalb Wahrenberg (Quelle: WSA Magdeburg, 
bearbeitet durch Schneider)
Figure 17: Historical draft of a streakline for a reach downstream of Wahrenberg (source: Waterways and Shipping Office 
Magdeburg / edited by Schneider)
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sollte aus ökonomischen Gründen optimal in den Aus-
bauentwurf integriert werden. 
Bei der Überarbeitung bereits bestehender Streichlini-
enpläne wurden auch Korrekturen der Anstellwinkel der 
Buhnenachse zur Strom achse vorgenommen (inklinante 
Form). Hier erklärt sich das Entstehen der sogenannten 
Knickbuhnen, wie im Bild 17 oben rechts zu erkennen ist.
5 Anpassung des Flusses an neue 
Randbedingungen am Beispiel  
von Buhnenfeldern
Adaptation of the river to new 
boundary conditions taking groyne 
fields as an example
Aus dem Vergleich von Karten verschiedener Epochen 
wird bereits deutlich, dass die Bauwerke zur Gestaltung 
des Mittelwasserbettes den Fluss gezwungen haben, 
sich ein Bett zu formen, das den Anforderungen der 
Schifffahrt nach ausreichender Wassertiefe und verläss-
licher Lage der Fahrrinne entsprach. Dabei formte der 
Fluss jedoch auch Uferbereiche um. So war die Land-
gewinnung durch den Bau von Buhnen ursprünglich 
gewünscht. Heute stellen Buhnenfelder Ersatzbiotope 
für verlorene Lebensräume in der Aue dar. Eine weitere 
Verlandung ist deshalb nicht erwünscht.
Bild 18 zeigt lange und kurze Buhnen oberhalb von 
Wahrenberg. Die großen Buhnenfelder zwischen den 
langen Buhnen am linken Ufer sind stark verlandet und 
teilweise bewachsen, während die kleinen Buhnen-
felder am rechten Ufer (kurze Buhnen) noch weitgehend 
offene Wasserflächen zeigen. Der Verlandungsgrad der 
großen Buhnenfelder beträgt 80 % bis 90 % bezogen 
auf die ursprüngliche Fläche von der ehemaligen Buh-
nenwurzel (in der früheren Uferlinie vor dem Ausbau) 
bis zum Buhnenkopf in der Mittelwasserstreichlinie. 
Die drei rot markierten Standorte fehlender Zwischen-
Bild 18: Buhnenfeldverlandung (Quelle: WSA Magdeburg / bearbeitet von Schneider)
Figure 18: Sediment buildup in groyne fields (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / edited by Schneider)
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buhnen dokumentieren den lückenhaft ausgeführten 
Mittelwasserausbau (grober Ausbau). 
Die Zeichnung in Bild 19 erklärt die Bedeutung der Zwi-
schenbuhnen oder a-Buhnen für einen ungehinderten 
Geschiebetransport. Im mittleren Teil der Grafik ist er-
kennbar, dass sich durch ein ungünstiges Verhältnis 
von Breite und Länge der Buhnenfelder kein zentraler 
Strömungswirbel mehr aufbaut. Fast immer bilden diese 
Bereiche kausale Zusammenhänge mit Minderungen 
der Fahrrinnentiefe. Zu nennen wäre hier beispielhaft 
ein Streckenbereich unterhalb der alten Havelmündung 
von El-km 432 bis 434. Aus dieser Erkenntnis leitet sich 
zwangsläufig das Erfordernis der Ganzheitlichkeit des 
Regelungssystems ab.
Bild 20 verdeutlicht den prinzipiellen Verlandungspro-
zess der Buhnenfelder basierend auf dem Vergleich 
von Stromkarten, Luftbildern, Zeichnungen und Natur-
beobachtungen. Direkt nach dem Mittelwasserausbau 
(hier ab 1850) verlanden die Buhnenfelder schnell (steil 
aufsteigende Kurve). Nachdem sich der Fluss weitge-
hend an die Buhnenregelung angepasst hat, verlang-
samt sich der Verlandungsprozess etwa ab 1900. Die 
gelbe Fläche stellt den Teil der Sedimentation in den 
Buhnenfeldern dar, welcher infolge des geplanten Ge-
schiebeentzuges entstanden ist. Am Anfang der Strom-
regelung wurden die Buhnenfelder (und einige Neben-
gewässer) auch mit Baggermassen aus dem Abtrag von 
Inseln und Hegern verfüllt (schwarze Schraffur). Etwa ab 
1930 verstärken Ablagerungen aus abgestorbener Bio-
masse die Verlandung. In verlandeten Buhnenfeldern 
kann auch Material durch den Fluss remobilisiert wer-
den.
6 Der Niedrigwasserausbau
Extension of the minor channel
Mit den Planungsvorhaben zur Niedrigwasserregelung 
der Elbe wurden neben der Optimierung des Mittel-
wasserbettes (Grobausbau) ehrgeizige Ziele zur Ver-
größerung der schifffahrtlich nutzbaren Wassertiefen 
bei Niedrigwasser durch Schaffung eines kompakten 
Niedrigwasserbettes und Nutzung von Zuschusswas-
ser aus Talsperren verfolgt (Klaus, 1949; Hansmann 
und Hirsch, 1932; Hirsch, 1944; Metschies, 1939) Noch 
vor 1900 war der Mittelwasserausbau der Elbe in sei-
nen wesentlichen Grundzügen abgeschlossen, sodass 
man weitergehende wasserbauliche Maßnahmen zur 
Verbesserung der Fahrwassertiefen bei Niedrigwasser 
ins Auge fasste. An dieser Stelle wird absichtlich in der 
Vergangenheit gesprochen, weil die eigentliche Nied-
rigwasserregelung (Feinausbau) bis auf wenige expo-
Bild 19: Strömungsausprägung bei umströmten Buhnen
Figure 19: Flow patterns around groynes
Bild 20: Die Buhnenfeldverlandung 
Figure 20: Sediment buildup in groyne fields
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nierte Streckenabschnitte, Versuchs- und Pilotprojekte 
im Bereich der Mittelelbe nicht zur Ausführung gekom-
men ist. Allerdings sah der Grobausbau im betrachteten 
Elbeabschnitt viele Maßnahmen zur Optimierung des 
Mittelwasserbettes vor, die ebenfalls nicht vollständig 
umgesetzt wurden.
Eine Niedrigwasserregelung sollte in einem zeitlich 
angemessenen Abstand nach einer Mittelwasserrege-
lung erfolgen. Mit zeitlich angemessen sind mehrere 
Jahre bis Jahrzehnte gemeint, da der Strom nach be-
endeter Mittelwasserregelung Zeit brauchte, um sich 
an die neuen Bedingungen anzupassen. Auch wollte 
man den Prozess der gewollten Sohlenvertiefung voll-
ständig abwarten und abschließend bewerten. Die 
latente Gefahr einer möglichen „Über- oder Unterre-
gulierung“ sollte weitestgehend ausgeschlossen wer-
den. Hierzu wurden die komplexen hydraulischen und 
morphologischen Veränderungen des Gewässerbettes 
umfassend vermessungstechnisch erfasst (siehe Arp 
und Hirsch, 1935). 
Von den zwei Ausbauentwürfen zur Niedrigwasserre-
gulierung der Elbe soll nur auf den letzten eingegangen 
werden. Die Ausbauentwürfe hierzu finden sich inhalt-
lich in den „Leitsätzen zur Niedrigwasserregulierung 
der Elbe“ aus dem Jahr 1935 (Wasserstraßendirektion 
Magdeburg, 1951) wieder. Diesen ehrgeizigen Ausbau-
entwürfen lagen die Bemessungswasserstände RW 29 
und ERW 29 zugrunde. Der RW 29 war ein errechne-
ter Bezugswasserstand, welcher auf kleinste Abfluss-
mengen des Niedrigwassers von 1904 und dem Strom-
zustand des Jahres 1929 aufbaute. Der rechnerische 
Bezugswasserstand ERW 29 bezog sich auf eine Kom-
bination der wasserbaulichen Herrichtung des Niedrig-
wasserbettes und einer künstlichen Wasserstandsauf-
höhung durch Zuschusswassergaben (Hirsch, 1931) aus 
Talsperren und Pumpspeicherbecken. Hierbei ging 
man von Zuschusswassermengen in einer Größen-
ordnung von 60 m³/s aus den oberen Saaletalsperren 
Hohenwarthe und Bleiloch, sowie 28 m³/s aus einem 
Pumpspeicherbecken bei Pirna aus.
Für die Niedrigwasserregelung ist ein speziell aus-
geformtes Niedrigwasserbett erforderlich, dessen 
Sohlenbreite etwa die Hälfte der Mittelwasserstreich-
linienbreite beträgt. In Kombination mit der ursprüng-
lich vorgesehenen Wasserstandsaufhöhung durch 
Talsperrenzuschusswasser sollte der RW 29 an der 
Saalemündung um 45  cm künstlich zum ERW 29 er-
höht werden. Diese Wasserstandsaufhöhung sollte 
dann allmählich bis zur Flutgrenze bis auf 30 cm ab-
nehmen. Das Zuschusswasser wurde nie zur Verfü-
gung gestellt, weshalb auch aus diesem Grund die ge-
planten Wassertiefen bei Niedrigwasser nicht erreicht 
werden konnten. 
Die in Tabelle 1 aufgeführten Fallbeispiele mit Kopf-
schwellenausbau wurden im Zeitraum von 1907 bis 
1937 realisiert (unterhalb der Havelmündung, Schna-
ckenburg und unterhalb von Lenzen) und vermitteln ein 
unterschiedliches Erscheinungsbild in der Gegenwart. 
In den Ausbauregelwerken der 30er Jahre des vorigen 
Jahrhunderts wurde die Kopfschwelle als „das was-
serbauliche Werkzeug der Niedrigwasserregulierung“ 
dargestellt. Andere Wasserbaufachleute äußerten Be-
denken hinsichtlich der hohen Baukosten, einer schwie-
rigen Unterhaltung und der Schadensanfälligkeit bei 
Eisversetzungen und Eisgang/Eisstand. Die Befürworter 
und die Bedenkenträger sollten, wie die ausgewählten 
Fallbeispiele zeigen, beide Recht behalten.
Die Echografenaufnahme in Bild 21 zeigt den Zustand 
der Gewässersohle in einem Streckenabschnitt unter-
halb Lenzen. Es ist ein Teilstück des in der Tabelle 1 vor-
gestellten Streckenabschnittes (El-km 484,9 bis 488,0). 
Die grünen und blauen Farbtöne weisen auf gute Fahr-
rinnentiefen für die Schifffahrt und die gelben, roten 
und grauen Farbtöne auf weniger gute oder sonstige 
Flachstellen hin. Dieser Streckenabschnitt wurde im 
Jahr 1937 im Rahmen einer Versuchsstrecke mit Kopf-
schwellen ausgebaut, d. h. hier wurde der Niedrigwas-
serausbau vollzogen. Im Echogramm gut zu erkennen 
sind die den Buhnenköpfen vorgelagerten Kopfschwel-
len, auch wenn diese nicht mehr die ursprüngliche Aus-
dehnung haben. Diese ehemalige Problemstrecke wur-
de durch den Kopfschwellenanbau im Interesse eines 
günstigen und sicheren Fahrrinnenverlaufes nachhaltig 
positiv gestaltet. Insofern kann dies als gelungenes Bei-
spiel für einen Niedrigwasserausbau mit Kopfschwellen 
gewertet werden. 
Nachfolgend wird vergleichsweise ein Streckenab-
schnitt bei Schnackenburg vorgestellt (Tabelle 1), der 
als ein wenig nachhaltiges Projekt zum Ausbau mit 
Kopfschwellen zu werten ist. Um die hydromecha-
nischen und geomorphologischen Zusammenhänge 
besser verständlich zu machen, wird nachfolgend eine 
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besondere Fahrrinnenanomalie bei El-km 475 etwa in 
Höhe der Ortslage Schnackenburg (Alandmündung) 
etwas ausführlicher beschrieben. Es ist ein sogenann-
ter fal scher Fahrrinnenübergang, der bereits schon vor 
mehr als 80 Jahren die Planer der Niedrigwasserrege-
lung beschäftigt hat und bis in die Gegenwart Probleme 
bereitet. Obwohl hier die Elbe eine sanfte Rechtskrüm-
mung beschreibt und die Talweglinie normalerweise 
Bild 21: Echografenaufnahme mit sichtbaren Kopfschwellen (Quelle: WSA Magdeburg / bearbeitet von Schneider)
Figure 21: Echographic image with head sills visible (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / edited by Schneider)
Steckenabschnitt
Ortslage
Länge
Baujahr
Begründung und Anlass 
des Buhnensausbaues mit Kopfschwellen
Gegenwärtiger Zustand
433,2 bis 435,7
Unterhalb der 
Havelmündung
2,5 km
ca 1907
Besonders instabile Fahrrinnenverhält-
nisse durch wandernde Sänder in diesem 
Streckenabschnitt. Es handelte sich um 
eine Versuchsstrecke zur Überprüfung der 
Wirksamkeit und Nachhaltigkeit von Kopf-
schwellen.  
Heute nicht mehr nachweisbar. 
Vermutlich wurden die Kopfschwellen 
im Zuge der Havelumverlegung und der 
damit verbundenen Verringerung der Nor-
malbreite in diesen Streckenabschnitt von 
196 m auf 170 m überbaut.
473,5 bis 476,0
Schnackenburg
2,5 km
1926 bis 1928
Schwierige Fahrrinnenverhältnisse im Be-
reich der Alandmündung bis zum Eingang 
in die Stromkrümme am „Bösen Ort“, auch 
im Zusammenhang mit sogenannten fal-
schen Fahrrinnenübergängen.
Heute nicht mehr nachweisbar! 
Infolge mehrerer Eisversetzungen
oberhalb der Stromkrümme „Böser Ort“ 
zerstört, danach keine Instandsetzung 
mehr.
484,9 bis 488,0
unterhalb Lenzen
3,1 km
1937
Schwierige Fahrrinnenverhältnisse im 
Bereich unterhalb Lenzen. Es handelte sich 
um eine Versuchs- oder Pilotmaßnahme 
zum sog. Feinausbau aus dem Jahr 1937.
Heute noch vorhanden. Sehr gute Fahrrin-
nenverhältnisse. Die Kopfschwellen weisen 
allerdings nach fast 75 Jahren erhebliche 
Substanzverluste auf – insgesamt positive 
Effekte!
Tabelle 1: Übersicht der Strecken mit Kopfschwellen
Table 1: Overview of sections with head sills
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am linken Ufer verbleiben sollte, entfernt sich diese 
vom linken und verläuft über eine kurze Strecke am 
rechten Ufer.
Der obere Teil von Bild 22 mit der hellblau eingefärbten 
Wasserfläche zeigt die erstrebte Lage des Talweges 
als rote Linie und die gegenwärtige Lage des Talweges 
(Fahrrinne) als dunkelblaue Linie. Im unteren Teil mit 
der gelb eingefärbten Wasserfläche sind als gestri-
chelte Linien die unterschiedlichen Talwege für den 
Beobachtungszeitraum von 1926 bis 2010 dargestellt. 
Gegenüber der Stadt Schnackenburg sind am rechten 
Ufer die in den Jahren 1926 bis 1928 in Verlängerung 
der Buhnenachsen errichteten Kopfschwellen markiert. 
Durch die Kopfschwellen wollte man das hydraulische 
Strömungszentrum und damit auch die Talweglinie an 
das linke Ufer verlagern, was nur kurzzeitig gelang. In 
einem Beitrag machten Hansmann und Hirsch über die-
se Problemstelle und den Verlauf der Bauarbeiten fol-
gende Ausführungen:
„…Der Erfolg entsprach den Erwartungen, allerdings 
dauerte es einige Jahre bis die gewollte Umbildung der 
Querschnitte im Wesentlichen beendet war. Der an der 
Alandmündung linksseitig liegende Heger, dessen Bil-
dung mutmaßlich auch mit der an dieser Flussmündung 
beim Hochwasserablauf zeitweise einsetzenden stär-
keren Querströmung zusammenhängt, bestand aus 
verhältnismäßig grobem, außerordentlich fest gelager-
tem Geschiebe. Baggerungen zur Beschleunigung der 
Querschnittsumbildung wurden an diesem Heger nur 
in sehr beschränktem Umfange vorgenommen, schon 
Bild 22: Historische Talweglinien in einem Streckenabschnitt bei Schnackenburg (Quelle: WSA Magdeburg / bearbeitet von 
Schneider)
Figure 22: Historical talweg lines in a section near Schnackenburg (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / 
edited by Schneider)
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um ungewollte Gefälleveränderungen zu vermeiden, 
die auch nicht eingetreten sind. Bis zum Jahr 1930 war 
ein breiter Fahrwasserschlauch entstanden ….. eine ört-
liche starke Eisversetzung, die von einer unterhalb ge-
legenen scharfen Stromkrümme ihren Ausgang nahm, 
hat allerdings an den Kopfschwellen erhebliche Schä-
den angerichtet. Eine weitere Verbesserung der Fahr-
wasserverhältnisse konnte daher seit 1930 nicht mehr 
beobachtet werden, da die Kopfschwellen wegen der 
knappen Unterhaltungsmittel und anderweitiger drin-
gender Arbeiten noch nicht wieder hergestellt werden 
konnten.“ (Hansmann und Hirsch, 1932)
Die Echographenaufnahme in Bild 23 zeigt aktuelle Ge-
schiebeablagerungen im Verlauf der erstrebten Fahrrin-
ne. Im Grunde genommen hat sich an der von Hans-
mann und Hirsch beschriebenen Situation von vor rund 
80 Jahren bis zur Gegenwart nichts geändert. 
Die mit roter Farbe markierten Kopfschwellen deuten 
die Position an, wo sie sich im Zeitraum von 1926 bis 
1929 befunden haben. 
Erstaunlich ist, dass im Flächenechogramm keine Reste 
der ehemaligen Kopfschwellen erkennbar sind. 
Die untere blaue Doppellinie vor dem rechten Ufer stellt 
den aktuellen Fahrrinnenverlauf dar, der nur für einen 
kurzen Zeitraum im Jahr 1930 in die erstrebte Lage der 
Fahrrinne gebracht wurde. 
Dieses Beispiel zeigt sehr anschaulich und überzeu-
gend, dass es nicht immer gelingt, den Fluss in ge-
wünschtem Maße zu beeinflussen.
Bild 23: Echographenaufnahme (Messschiff „Domfelsen“) (Quelle: WSA Magdeburg / bearbeitet von Schneider)
Figure 23: Echographic image (“Domfelsen” inspection ship) (source: Waterways and Shipping Office Magdeburg / edited by 
Schneider)
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Die Situation in der Stromkrümme am Bösen Ort mit dem 
oberen Einströmbereich (Schlitz 1 über dem Deckwerk) 
in das Rückdeichungsgebiet zeigt Bild 24 und das Luft-
bild in Bild 20 im Beitrag Faulhaber „Zusammenschau 
und Analyse von Naturmessdaten“ in diesem Heft. In-
folge des unvollendeten Mittelwasserausbaus beste-
hen am unteren Ausgang der Krümme Streichlinien-
überbreiten (El-km 478 linkes Ufer). Hierdurch kommt es 
ganzjährig zu unerwünschten Geschiebeablagerungen 
über die gesamte Gewässerbreite. 
Das Echogramm in Bild 24 verdeutlicht die Lage und 
Ausdehnung der Sedimente im Bereich des Fahrrinnen-
überganges bei El-km 478. Das Mittelwasser ist etwa 
260  m breit, wohingegen die Sollstreichlinienbreite 
203 m beträgt. Mit Mitteln der Geschiebebewirtschaf-
tung ließen sich in der Vergangenheit, wenn überhaupt, 
nur kurzzeitige Verbesserungen erzielen. Der Strom 
stellt innerhalb weniger Tage wieder den Ursprungszu-
stand her. Wegen der hohen Kosten und der geringen 
Nachhaltigkeit sind daher Maßnahmen der Geschiebe-
bewirtschaftung ganz allgemein nur in Ausnahmefällen 
gerechtfertigt.
Bild 25 zeigt im direkten Vergleich zu den Bildern 22/23 
den Entwurf von 1935 zum Sollausbauzustand im Be-
reich der Stromkrümme. 
Speziell der am linken Ufer komplett fehlende Mittel-
wasserausbau wirkt sich aktuell nachteilig auf einen 
stabilen Verlauf des Talweges aus. Besonders während 
oder nach ablaufendem Hochwasser sind die Anlan-
dungen hier erheblich. Bei El-km 478 reicht die Kraft 
der fließenden Welle nicht aus, um die bei Hochwasser 
entstandenen Anlandungen in für die Schifffahrt ausrei-
chendem Maße abzutragen. 
Bild 24: Echographenaufnahme durch das Messschiff „Domfelsen“ (Quelle: WSA Magdeburg / bearbeitet von Schneider)
Figure 24: Echographic image measured by inspection ship “Domfelsen” (source: Waterways and Shipping Office  
Magdeburg / edited by Schneider)
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7 Fazit
Conclusions
Der Ausbau für die Schifffahrt erfolgte in einem langen 
Prozess, bei dem frühere Erfahrungen im nächsten 
Schritt berücksichtigt wurden. Ausgehend vom bereits 
modifizierten Hochwasser- und Mittelwasserbett wur-
den Mittel- und Niedrigwasserbett in verschiedenen 
Etappen verändert. Dieser Ausbau blieb im betrach-
teten Gebiet unvollständig. Aus dieser Unvollständig-
keit ergeben sich häufig aktuelle Probleme hinsichtlich 
der Schifffahrtsbedingungen, zumal der ursprüngliche 
Ausbau für andere als die heute verkehrenden Schiffe 
konzipiert wurde. Das Mittelwasserregelungssystem 
der Elbe bestehend aus Buhnen und Längswerken 
befindet sich in weiten Teilen in einem guten bautech-
nischen Unterhaltungszustand. Grundsätzliche Män-
gel im Regelungssystem selbst wurden jedoch seit 
langem nicht mehr behoben. Es wurde an Beispielen 
gezeigt, dass Baumaßnahmen in Abhängigkeit von 
den konkreten Streckenbedingungen mehr oder we-
niger erfolgreich zum Ziel führen können. Es zeigt sich 
auch, dass ohne teilweise aufwändige Pflege der Bau-
werke die Regelungswirkung nicht dauerhaft erhalten 
bleibt. Der Fluss passt sich in unterschiedlichem Maße 
an die durch Ausbau geschaffenen Bedingungen an. 
Diese Anpassungen müssen bei der Pflege des Re-
gelungssystems berücksichtigt werden. Die heutige 
Situation kann nur basierend auf dem Wissen um die 
früheren wasserbaulichen Maßnahmen und ihre Wir-
kungen auf die Strömung und die Bettgestalt verstan-
den und weiter gestaltet werden. Die hier vorgestell-
ten beispielhaften Erläuterungen zu Maßnahmen und 
deren Wirkung im Umfeld der Deichrückverlegung 
Lenzen verbessern das Verständnis für aktuelle Ent-
wicklungen.
Bild 25: Ausschnitt des Sonderentwurfs zur Niedrigwasserregulierung – Februar 1935 (Quelle: WSA Magdeburg)
Figure 25: Section of the special draft for low water regulation – February 1935 (source: Waterways and Shipping Office  
Magdeburg)
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